























It  is often asserted  that people, especially younger people, have a decreasing desire  to drive and 
purchase cars. The popular press  frequently  refers  to  the  concept of peak  car ownership and  the 
decline of  car ownership  in major metropolitan areas,  such as  London and Paris  (The Wall Street 
Journal, 2015; Moss, 2015; Tuttle, 2015; Arquati, 2014; BBC news, 2014; Ross, 2014; Rosenthal, 2013 
and London transport data, 2011). Although this appears to be true in some countries, Belgiawan, et 




Africa  are  considerably  lower  than  developed  countries  such  as  the United  States  or  the United 
  
Kingdom, 165 per 1000 people, compared to 809 and 519 (The World Bank, 2016), the latest South 
African National Household Travel Survey  (NHTS)  (Statistics South Africa, 2014)  indicates  that  the 
number  of  households  in  the  country  that  own  cars  is  approximately  28.3  percent,  increasing 
significantly from 22.9 percent in 2003. This is reflected in total vehicle sales, which have risen, from 
an  average  of  30 000  per  annum  in  1996  to  approximately  50 000  per  annum  in  2016  (Trading 
economics, 2016b). Although the growth has stabilised over the last five years; stability when GDP has 
effectively  declined  (Trading  Economics,  2016a)  provides  some  indication  that  car  ownership 
intentions remain high amongst the general population.  






Johannesburg,  the  largest metropolitan area  in  South Africa,  is  ranked as  the 77th  (of 146) most 
congested  city  in  the  world  (Tomtom,  2016).  South  African  transport  policies  (Department  of 







hub of South Africa, with  the highest population density,  is  the  city most  likely  to be affected by 
congestion and, as such, is appropriate for the review of car ownership intentions in the country. The 














Kuhnimhof,  et  al.  (2012)  asserted  that  the primary  reason  for  the decrease has  been  the use of 
alternative modes of  transport. Even  in developed cities such as Dublin, where car ownership has 






to reside  in cities,  implying that the availability of a public transport system  impacts the ownership 
intention.  Clark  (2009)  also  asserted  that  location  impacts  car  ownership. Regardless  of whether 





services, but also  to  the quality of  the public  service offering.  In one of  the  few publications  that 
discusses car ownership in Africa, Salon and Aligula (2012) considered urban travel patterns in Nairobi, 
Kenya and  reported growing car ownership. Although a  large portion of  the population could not 
afford to travel regularly, the middle income group who couldn’t afford cars was almost completely 




excellent public  transport. They  further  indicated that,  in metropolises, an  increase  in  the comfort 
levels of public transport was associated with a decrease in car ownership. Zhu, et al. (2012) showed 
that Chinese students valued aspects of  car ownership such as comfort, transporting goods and saving 
time.  Verma  (2015)  asserted  that,  in  India,  car  use  was  growing  exponentially  and  also  largely 
attributed this to the lack of good public transport. The study found that cars were often considered 
  




place  constraints  and  therefore  implying  a  lower need  to own  cars. Anowar,  Eluru  and Miranda‐






































public  transport  and  income  levels,  there  are  a  number  of  other  aspects  that may  influence  the 
decision. Oakil, et al.  (2016) and Clark  (2009)  identified household composition and Anowar, et al. 
(2015) suggested  that socio‐demographic variables were an  important predictor of car ownership. 
Tilley  &  Houston  (2016),  Bastian  &  Börjesson  (2015)  and  Stokes  (2012),  for  example,  all  found 








generally  shown  to  have  car‐oriented  networks.  Finally,  policy  aspects  may  influence  the  car 
ownership intention. Kuhnimhof, et al. (2012) suggest that changes in the transport system were not 
only price related, but that driving in urban areas has been actively discouraged by transport policies, 
public  transport  improved  its  service  in  many  urban  areas  and  many  German  municipalities 
implemented measures  that promote walking  and  cycling.   Anowar,  et  al.’s  (2015)  reported  that 
policies regarding public transport promotion and car ownership restrictions also impact ownership 
levels. Wu  et  al.  (2016)  indicated  that  car ownership would  continue  to  increase, unless  the  city 
controls  this  through  aspects  such  as  licencing  restrictions  or  the  provision  of  excellent  public 





tend  however  to  disregard  the  aspirational  aspect  of  car  ownership,  particularly  in  developing 
  
countries where car ownership is often seen as a necessity, the only viable alternative to poor public 












Johannesburg  is  the  largest  metropolitan  area  in  southern  Africa  (City  Population,  2015).  The 
University of Johannesburg (UJ) is the largest university in the city (Top Universities, 2015) and it was 
therefore considered as appropriate  to collect data  that would be  relatively  representative of  the 
Johannesburg student population. There are approximately 50 000 students registered at UJ in any 
given year. Using a standard sample size calculator (Creative Research Systems, 2012) for a 95 percent 
confidence  level with a 3 percent confidence  interval, a sample of 1044 students was  required  to 
obtain  a  representative  sample  of  the  population.  Participants  were  randomly  selected  and 
oversampling resulted in a sample size of 1075.  
The survey instrument was designed based mainly on two previous works, namely Belgiawan, et al. 
(2014)  and  Zhu,  et  al.  (2012).  These were  chosen  based  on  their  research  into  car  ownership  in 
developing  countries, as well as  for  the  incorporation of most of  the elements highlighted  in  the 
literature  review. As  the  literature  revealed  that  the quantity and quality of public  transport was 
important, various questions were  included to test the perception of public transport compared to 
private  transport.  Further  questions  also  tested  perceptions  regarding  public  transport,  where 
students were requested to compare cars to their current main mode of transport. Although students 




demographic  characteristics  and  psychosocial  valuations  such  as  cars  being  status  symbols,  cars 
  
providing independence, etc. were important and therefore also included. Following the draft of an 
initial  survey  instrument, a group  interview was held, primarily with  transportation academics,  to 
determine  the applicability of  the  survey  instrument  to South Africa and adapt  the  instrument  to 
incorporate questions specific to local circumstances.  
After initial testing, the survey instrument was adjusted and finally incorporated 40 questions in four 
sections  on  several  broad  topics  including  demographic  characteristics,  current  transportation 







type  scale, anchored  from  strongly disagree  to  strongly agree,  and  included an option  for  “Don’t 
Know”.  
The  survey  instrument  was  a  four‐page  self‐administered  paper‐based  questionnaire  and  was 



















Male  49% (519) Black  78% (834) Johannesburg 92% (994)
Female   50% (543) White  11% (114) Other  8% (81)
    Asian  6% (66)     
Age profile  Coloured3  2% (26) Usual residence (home) 
18‐20y  57% (612) Prefer not to say 3%  (35) City (urban) 46% (497)
21‐22y  32% (346)      Town  37% (400) 
23‐24y  7% (79)      Village (in rural area)  5% (58) 
over 25  2% (20)      Rural/tribal homeland  5% (50) 




When  compared  to  the NHTS  (Statistics  South Africa,  2014:22), which  considers  the modes  that 
learners in the Gauteng province (within which Johannesburg is situated) use, the high incidence of 




  Sample  NHTS  Black  White  Asian  Coloured 
Main mode of transport
Walking  30%  12% 35% 1% 2%  21% 
Cars  23%  25% 7% 93% 83%  54% 
Buses  23%  11% 28% 0% 2%  13% 
Minibus‐taxi  15%  31% 18% 1% 6%  8% 
Other/combinations  10%  11% 4% 8%  4% 
Driving characteristics
Drive regularly  29%  17% 91% 62%  56% 
Family owns car  82%  79% 99% 100%  89% 
Have licence  35%  26% 92% 67%  46% 
If  no  licence,  intention  to 
obtain in next 5 years  100%           
 
Notably, there are major differences between population groups in the use of modes as well as driving 
characteristics.  The  figures  should  be  read with  caution  (there  were  far  fewer white,  Asian  and 

































1 4.934 25.969 25.969 4.934 25.969 25.969 3.443 
2 1.728 9.093 35.061 1.728 9.093 35.061 2.311 
3 1.582 8.327 43.388 1.582 8.327 43.388 3.212 
4 1.181 6.215 49.603 1.181 6.215 49.603 2.812 
5 1.083 5.701 55.304 1.083 5.701 55.304 1.414 
6 .973 5.121 60.425         
7 .914 4.812 65.237         
8 .811 4.269 69.505         
9 .777 4.090 73.596         
10 .744 3.916 77.512         
11 .670 3.526 81.038         
12 .602 3.169 84.207         
13 .588 3.094 87.301         
14 .506 2.663 89.964         
15 .465 2.445 92.409         
16 .418 2.201 94.610         
17 .395 2.082 96.692         
18 .334 1.757 98.449         










values,  indicating  that  they did not  fit well with  the other  items  in  their components. The pattern 
matrix also indicated that these items had low loadings on their components. Based on this, these two 
items were removed to improve the scale. 




Item  Pattern Coefficients  Structure Coefficients  Communalities 
Component  Component 
1  2  3  4  1  2  3  4 
Having a car will be necessary in the 
future 
.629  ‐.170 .080 ‐.054 .713 ‐.392 .233 ‐.319  .551 
Cars are a part of modern life  .521  ‐.081 .108 ‐.206 .634 ‐.306 .260 ‐.424  .471 
When I have the financial means, I 
will buy a car 
.810  .026 .016 .024 .796 ‐.224 .140 ‐.248  .635 
I intend to own a car within the next 
5 years 
.778  .121 .019 ‐.036 .756 ‐.132 .132 ‐.280  .584 
A private car will allow me to travel 
to more places I wish to go 
.353  ‐.631 ‐.121 .011 .525 ‐.713 .067 ‐.204  .625 
A private car will allow me to travel 
further 
.202  ‐.662 ‐.120 ‐.142 .435 ‐.728 .085 ‐.313  .604 
A private car will allow me to 
transport more items 
‐.082  ‐.827 .009 ‐.011 .180 ‐.805 .170 ‐.148  .654 
A private car will allow me to 
transport more people 
‐.282  ‐.773 .211 .044 ‐.022 ‐.721 .314 ‐.061  .627 
A private car will allow me to travel 
more comfortably 
.353  ‐.432 ‐.075 ‐.107 .511 ‐.548 .099 ‐.294  .441 
Using a private car is cheaper than 
using public transport 
‐.099  .003 .593 .005 ‐.003 ‐.088 .574 ‐.099  .340 
I will need to have a car to get a job 
in the future 
‐.044  ‐.022 .774 ‐.058 .111 ‐.181 .785 ‐.229  .620 
Using a private car is safer than using 
public transport 








.210  .002 .579 .036 .294 ‐.176 .605 ‐.170  .406 
A private car is a symbol of success in 
my life 
‐.084  .052 ‐.001 ‐.877 .197 ‐.094 .179 ‐.838  .713 
A private car will make me feel more 
in control of my life 
‐.041  ‐.035 .013 ‐.886 .272 ‐.199 .220 ‐.882  .780 
A private car will give me greater 
freedom / independence 



































































































































































        ‐0.15 
(0.04) 
 















































        ‐0.30 
(0.06) 





























Necessity  is  the  same 
across categories of … 
































       City & Town         
  




between white  and Asian  students.  There  are  generally  significant differences between men  and 
women, with women showing higher means than men for all four components. Testing for differences 
in  familiarity with car ownership  (tested as whether  the  respondent currently drove, whether  the 
family owns a car and whether the student had a  licence)  indicates that the more familiar with car 
ownership and use, the higher the valuation of all four of the components. The type of area which the 






























Salon & Aligula,  2012),  these  results  indicate  that mere provision of  a public  transport  service  is 
insufficient to drive behaviour change, and that public transport services should provide wider travel 
options and be sufficiently comfortable to provide a viable alternative to the car. 
The  results of  the  factor  analysis  are  supported by  the  findings of  an open  ended question.  This 




from status,  these  results appear  to  reflect  the general dissatisfaction with current  travel options. 
From anecdotal evidence, students suggest that their mobility is constrained and that public transport 
is stressful. This is supported by four of the 19 questions which directly tested perceptions of cars in 
related  to public  transport and six of  the questions which  tested perceptions of cars  in relation to 













and  perceptions  of  public  transport  may  therefore  be  skewed.  They  appear  to  perceive  public 




literature  review  as  potentially  impacting  car  ownership  intentions  (Anowar,  et  al.,  2015)  and 
population group was tested in this study as being significant in the South African environment owing 




Another  demographic  element  that  was  tested  was  gender.  Literature  suggested  that,  in  some 
developed countries, although men tend to drive more than women, women are catching up and car 
ownership  intentions are sometimes stronger amongst women  than men  (Tilley & Houston, 2016; 
Bastian & Börjesson, 2015; Stokes, 2012).  In South Africa,  the NHTS  (Statistics South Africa, 2014) 
indicates  that more women have  licences and are  riving  than ever before. Gender was  therefore 
tested as anecdotal evidence from students suggested that there may be differences in intentions, as 





The  literature  indicated  that  familiarity with  car ownership and  its associated benefits, as well as 







the  service  that  is  supplied by  the public  transport  system or, having made  the  switch  to  cars, a 
preference for cars. The students that indicated that their family owned a car had higher means in all 
four  factors, suggesting  that  familiarity with car usage  implies higher value  in all aspects, not only 
when comparing to alternatives, but also in psychosocial aspects.  
The type of area which the students considered to be home also  impacted their perceptions of car 



































people. This appears  to primarily be based on  the perception  that  there  is  little better  to provide 
mobility  than  a  car.  There  are  considerable  differences  in  the  factors  that  explain  the  variance 
between different groups of   students however, whilst  these appear  to stem  from  familiarity with 
public transport systems, they do not fundamentally alter the desire to own a car. Those who already 
drive cars perceive car ownership to be the only reasonable means of mobility, with public transport 
not  being  considered  as  a  practical  alternative.  Those who  do  not  have  cars  perceive  the  public 
transport system as being so poor that they are intent on moving out of it into cars. 
Understanding car use and car ownership intentions is critical to devising policies aimed at reducing 
car usage. Given that the desire to own a car  in South Africa  is  largely fuelled by the failure of the 
public transport system (indicated from the loadings on factors 1‐3), it is suggested that, if policy is to 








this  appears  to  be  largely  attributable  to  the  lack  of  viable  alternatives.  The  extent  to  which 
improvements to the public transport system would impact the ownership intention is however not 
clear.  Discrete  choice  modelling  could  be  used  in  future  studies  to  determine  what  levels  of 
improvements would significantly impact the car ownership intention. This would be meaningful for 
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